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I. WPROWADZENIE

W dniu 31 maja 2017 r. Komisja przyjeta cztery wyzej wymienione wnioski stanowigce pierwszg
grupe wnioskow w ramach pakietu dotyczacego mobilnosci. W dniu 8 czerwca 2017 r. odbyta sie

prezentacja dla Rady (punkt w czesci ,,Sprawy rozne™).

Jednym z gtéwnych celéw tych wnioskéw jest lepsze egzekwowanie przepiséw socjalnych i zasad
rynkowych dzigki przepisom objasniajacym i upraszczajacym oraz przepisom dotyczacym

usprawnienia kontroli. Najwazniejsze podejscia do poszczegolnych wnioskoéw sg nastepujace:

— Dostep do zawodu 1 do rynku: uscislenie 1 harmonizacja warunkéw posiadania siedziby oraz
ustanowienie skuteczniejszej wspolpracy migdzy panstwami cztonkowskimi w celu
zwalczania tzw. firm przykrywek; rozszerzenie obowigzku posiadania licencji tak, aby objac
nim lekkie samochody dostawcze; przeglad 1 uproszczenie ograniczen dotyczacych
przewozow kabotazowych 1 ustanowienie odnosnych norm kontroli; przechodzenie do

stosowania dokumentow elektronicznych;

— Czas odpoczynku 1 tachografy: wprowadzenie pewnej elastycznosci do dystrybucji
tygodniowego czasu odpoczynku, by umozliwi¢ pewna jego kumulacje co trzy tygodnie;
potaczenie tej elastycznosci z wyraznym zobowigzaniem przewoznikow do zapewnienia
odpowiedniego i ptatnego zakwaterowania poza kabing kierowcy, w tym z zapewnieniem
mozliwo$ci regularnych powrotow do domu; zobowigzanie kierowcy do rejestrowania
w tachografie przekroczenia granicy, aby utatwi¢ monitorowanie przestrzegania standardéw

socjalnych i przepisow dotyczacych przewozow kabotazowych;

— Dyrektywa w sprawie delegowania pracownikow w sektorze transportu drogowego
i egzekwowania prawa: wyjasnienie stosowania zasad delegowania pracownikéw poprzez
okreslenie minimalnego okresu, jaki kierowca musi spedzi¢ w danym panstwie czlonkowskim
(trzy dni w miesigcu w przypadku transportu miedzynarodowego), by miaty do niego
zastosowanie przepisy dotyczace lokalnej ptacy minimalnej i rocznego urlopu; lepsze
egzekwowanie prawa w drodze sporzadzania dostosowanych do sytuacji list elementow do
sprawdzenia podczas kontroli drogowych, w drodze harmonizacji metod oceny ryzyka oraz

wlaczenia dyrektywy o czasie pracy do elementdw objetych obowiazkowa kontrolg;

— Pojazdy najmowane: ztagodzenie ograniczen dotyczacych korzystania z pojazdow

najmowanych w transporcie migdzynarodowym.
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Grupa Robocza ds. Transportu Ladowego analizowata te wnioski na 17 posiedzeniach migdzy

1 czerwca a 6 listopada 2017 r. Wszystkie delegacje zgtosity ogolne zastrzezenia weryfikacji;
podczas omawiania konkretnych tematow rozna byta liczba wypowiedzi oraz prezentowane
stanowiska. Delegacje DK, PL 1 UK zglosity zastrzezenia parlamentarne. Delegacja NL odniosta si¢

do oceny skutkéw prowadzonej na szczeblu krajowym.

W dniach 13121 czerwca 2017 r. delegacje omowity oceny skutkow dotaczone do wnioskow,
zastrzegajac sobie prawo do dalszych uwag na pdzniejszym etapie. W odniesieniu do filara
socjalnego delegacje zasadniczo docenity jakos$¢ oceny skutkow. Kilka delegacji skrytykowato
jednak zatozenia odnoszace si¢ do kosztow zwigzanych ze stosowaniem zasad delegowania
pracownikow w transporcie migdzynarodowym. Delegacje te byly rowniez zdania, ze nowe
wymogi dotyczace czasu odpoczynku byty kolejnym elementem obcigzenia kontrolami. Niektore
delegacje kwestionowaly takze wykonalno$¢ korzystania z regularnego tygodniowego czasu
odpoczynku poza pojazdami, jezeli nie ma wystarczajacej liczby strzezonych miejsc parkingowych.
Inne byly zdania, ze bardziej elastyczne przepisy dotyczace czasu odpoczynku mogg mieé

negatywne skutki dla bezpieczenstwa drogowego.

W odniesieniu do dostgpu do rynku delegacje zgodzity si¢ z przeprowadzong przez Komisje oceng
skutkow, ktora wykazata, ze gtéwnym niedociggnigciem sg praktyczne trudnosci w zakresie
kontroli przestrzegania przepisow dotyczacych przewozow kabotazowych, natomiast niektore

z nich podkreslity, ze obcigzenie zwigzane z kontrolg w praktyce dotyczy bardzo niewielu panstw
cztonkowskich, w ktérych ma miejsce wigkszo$¢ przewozoéw kabotazowych. Niektére delegacje
wyrazily watpliwos$ci co do tego, czy przeformulowanie przepiséw dotyczacych przewozow
kabotazowych byto uzasadnione iloscig niezgodnych z prawem dziatan, ktorg uznano za wzglednie
niezbyt wysoka. Delegacje te nie zgodzity si¢ z twierdzeniem, ze planowane uproszczenie
przepiséw w duzej mierze przyczynitoby si¢ do utrzymania status quo ilo$ci przewozow
kabotazowych, poniewaz niektore z przedstawionych obliczen sugerowaly ograniczenie
dziatalnosci. Preferowaty one wariant strategiczny wigzacy si¢ z podniesieniem standardow
socjalnych polaczonym z otwarciem dostepu do rynku. Inna grupa delegacji zajeta przeciwne
stanowisko 1 zapowiedziata znaczny wzrost przewozow kabotazowych, w tym problematycznych
systematycznych przewozéw kabotazowych, ktére delegacje te uznaly za niewlasciwe, poki

standardy socjalne na terytorium UE bedg znacznie si¢ rdznic.
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Odnoszac si¢ do badania w ramach oceny skutkéw w sprawie dostepu do zawodu, znaczna liczba
delegacji uznata podstawe wymogdw licencyjnych dla lekkich samochoddéw dostawczych za stabg.
Niektore posunety si¢ dalej, utrzymujac, ze badanie to wcale nie wykazato popartej dowodami
potrzeby regulacji lekkich samochodow dostawczych na szczeblu UE. Wigkszo$¢ delegacji poparta
podejscie polegajace na zaostrzeniu wymogow dotyczacych prowadzenia przedsigbiorstwa

1 ograniczeniu mozliwosci ustanowienia dodatkowych wymogow dotyczacych dostepu na szczeblu
krajowym. Niektore panstwa cztonkowskie wyrazity obawy dotyczace proponowanego zniesienia
krajowych kryteriow dodatkowych, odnoszac si¢ do negatywnego wptywu na konkretnym szczeblu

krajowym.

Wreszcie, w odniesieniu do uzytkowania najmowanych pojazdow, delegacje przyznaty, ze
spodziewajg si¢ pozytywnego wptywu w ramach penetracji rynku najmowanych pojazdow, jednak
kilka z nich podkreslito, ze potencjalne negatywne skutki wymagaja przeprowadzenia dodatkowych
analiz. Obawy te byly zwigzane z potencjalng erozja bazy podatkowej i z mozliwos$cia
przeprowadzania kontroli — obydwie odnosity si¢ do pozostalych ograniczen dotyczacych ruchu
najmowanych pojazdéw i przewozoéw kabotazowych. Niektorych delegacji nie przekonywat
argument, iz efektywniejszy rynek najmu pojazdoéw z pewnos$cig miatby pozytywny wpltyw na
srodowisko.

II. SCENARIUSZE OSIAGANIA KOMPROMISU OPRACOWANE PRZEZ
PREZYDENCJE

a) Rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009

Lekkie pojazdy dostawcze

W odniesieniu do uregulowania dostepu do zawodu dla przewoznikow operujacych lekkimi
samochodami dostawczymi prezydencja zaproponowata rozwigzanie kompromisowe sktadajace si¢

z nastepujacych elementow:

. Tylko przewoznicy prowadzacy dziatalno$¢ miedzynarodowa z wykorzystaniem
lekkich pojazdow uzytkowych o masie miedzy [2,5-2,8] t a 3,5 t byliby objeci
zakresem stosowania dyrektywy, poniewaz gldwne obawy panstw cztonkowskich
dotyczyty wigkszej zauwazalnosci tych pojazdow na rynku miedzynarodowego
transportu drogowego. Ustanowienie minimalnej masy mogtoby oszczedzic¢
koniecznos$ci wlaczenia bardzo duzej liczby dodatkowych pojazdow i przewoznikow
nieobecnych na mi¢dzynarodowym rynku transportu. Stanowitoby to odpowiedz na
obawy dotyczace proporcjonalnosci, pozwalajac unikng¢ niepotrzebnych obcigzen
administracyjnych dla przewoznikow, ktoérzy wykorzystuja mate samochody dostawcze

wielkosci samochodu osobowego. Zaproponowano prog miedzy 2,5 a 2,8 t.
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o Zainteresowani przewoznicy, ktorzy chca prowadzi¢ dziatalno$¢ w zakresie transportu
migdzynarodowego, stosujac lekkie pojazdy uzytkowe o masie powyzej progu, musza
ubiegac si¢ o licencje UE. Organ wydajacy ma obowigzek okresli¢ na poswiadczonych
za zgodnos¢ z oryginalem kopiach, ze zostaty wydane dla pojazdu lub zespotu
pojazdéw o masie [2,5-2,8] t — 3,5 t, w celu unikni¢cia obchodzenia przepisow
dotyczacych zdolno$ci finansowej, ktore sa bardziej restrykcyjne dla pojazdow

cigzarowych.

o Wszystkie cztery kryteria udzielania zezwolen — stata siedziba, dobra reputacja,
kompetencje zawodowe, zdolnos$¢ finansowa — mialyby zastosowanie do lekkich
pojazdéw uzytkowych. Takie podejscie ustanowitoby rowne warunki dla przewoznikéw
$wiadczacych ustugi transportu migdzynarodowego, jak rowniez dla przewoznikdéw
korzystajacych z lekkich pojazdow uzytkowych 1 przewoznikéw korzystajacych z flot

mieszanych, z ktorych ci ostatni juz musza spelnia¢ wszystkie cztery kryteria.

. Prezydencja zaproponowata rowniez pewne Srodki przejSciowe w odniesieniu do
stosowania tych nowych przepiséw, aby da¢ panstwom cztonkowskim wystarczajaco
duzo czasu na ustanowienie administracyjnych systemow wydawania licencji dla
przewoznikow korzystajacych z lekkich pojazdéw uzytkowych i na dostosowanie si¢

przewoznikow korzystajacych z tych pojazdow do nowych przepisow.
Kryteria dotyczqgce siedziby i dodatkowe wymogi krajowe

Prezydencja zaproponowata rozwigzanie kompromisowe, ktdre wspiera propozycje Komisji, by
uniemozliwi¢ panstwom cztonkowskim dodawanie wymogow licencyjnych na poziomie krajowym.
Zapewniloby to przejrzystos¢ w catej UE w odniesieniu do dostgpu do zawodu. Konieczne moze
okazac¢ si¢ uwzglednienie pewnych specyficznych warunkéw krajowych, gldéwnie w odniesieniu do
kryteriow dotyczacych siedziby; dlatego tez prezydencja zaproponowata, aby doda¢ wykaz
dobrowolnych kryteriow dotyczacych siedziby, ktorych spetnienia panstwa cztonkowskie moga

wymaga¢ w dodatku do kryteridow obowiazkowych, jezeli uznaja to za stosowne.

Ponadto prezydencja zaproponowata precyzyjniejsze sformutowania w odniesieniu do
obowigzkowych kryteriow dotyczacych siedziby (np. zastgpienie ,,zasobow” i ,,pracownikow”
»pojazdami” 1 ,,kierowcami”) oraz dodanie dwoch dodatkowych kryteriow: przedsigbiorstwo musi
by¢ zarejestrowane w krajowym rejestrze panstwa, w ktorym prowadzi dziatalnos¢; i podlegac

opodatkowaniu w panstwie cztonkowskim siedziby.
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Zdolnos¢ finansowa

Prezydencja zaproponowata, by w przypadku floty mieszanej do lekkich pojazdéw uzytkowych
mialy zastosowanie mniej restrykcyjne wymogi finansowe podobne do tych, ktore stosuje si¢

w odniesieniu do przewoznikow korzystajacych jedynie z lekkich pojazdéw uzytkowych.
Zagwarantowatoby to rowne traktowanie przewoznikow w przypadku korzystania z lekkich
pojazdéw uzytkowych. Prezydencja zaproponowata rowniez, aby wymog ten miat zastosowanie
jedynie do pojazdow ponizej 3,5 t, ale nie do zespotu pojazdoéw, gdyz egzekwowanie tych

przepisow bytoby skomplikowane.

W odniesieniu do dowodu zdolno$ci finansowej prezydencja zaproponowata, by utrzymac
istniejgce ramy prawne, w ktorych moze by¢ wymagane ustanowienie gwarancji bankowej lub
ubezpieczeniowe] w zaleznos$ci od decyzji administracyjnej, a nie tylko w przypadku, gdy
zatwierdzone roczne sprawozdania finansowe przewoznika nie sg dostepne, jak proponowata

Komisja.

b) Rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009

Przewozy kabotazowe

W celu zapewnienia jasnosci prezydencja zaproponowala, by jasno okresli¢ w tek$cie prawnym
rozpoczecie przewozu kabotazowego. Proponowana definicja umozliwitaby rozpoczecie przewozu

kabotazowego dopiero po catkowitym roztadunku w przyjmujacym panstwie cztonkowskim.
Kontrole przewozow kabotazowych

Prezydencja zaproponowata, by nie okresla¢ statej liczby kontroli przewozow kabotazowych, jakie
musiatyby by¢ przeprowadzane przez wlasciwe organy krajowe. Powinna si¢ odbywac
wystarczajgca liczba kontroli w oparciu o podej$cie oparte na ryzyku, co umozliwitoby panstwu
cztonkowskiemu rozwazenie cato$ci krajowych przewozow kabotazowych, a takze ocene ryzyka
potencjalnych obszaréw nielegalnych przewozow kabotazowych. Zaproponowane podejscie
umozliwitoby panstwom cztonkowskim podjecie kontroli przewozéw kabotazowych w zalezno$ci

od ich konkretnej sytuacji.

Ponadto prezydencja zaproponowata takze, ze obowigzkowe trzy skoordynowane kontrole drogowe
w roku powinny moc by¢ realizowane w ramach istniejacego juz obowigzku przeprowadzenia
sze$ciu skoordynowanych kontroli drogowych w innych celach na mocy dyrektywy 2006/22/WE

w sprawie egzekwowania.
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¢) Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006

Regularny tygodniowy odpoczynek w kabinie kierowcy

Prezydencja zaproponowata przychylenie si¢ do wniosku Komisji w odniesieniu do ogdlnego
zakazu spgdzania regularnego tygodniowego odpoczynku lub ekwiwalentnych okresow
rekompensaty w kabinie kierowcy. Prezydencja zaproponowala zarazem wprowadzenie odstepstwa
zezwalajacego kierowcy na spedzanie regularnego tygodniowego odpoczynku w kabinie, jesli jest
ona wyposazona w odpowiednie miejsce do spania dla kazdego kierowcy i pojazd znajduje si¢ na
postoju w miejscu odpowiednim dla odpoczynku zapewniajacym bezpieczny i strzezony parking

z odpowiednimi udogodnieniami sanitarnymi dla komfortu kierowcy. ,,Miejsce odpowiednie dla
odpoczynku” musiatoby zatem zosta¢ zdefiniowanie w rozporzadzeniu. Miejsce odpowiednie dla

odpoczynku powinno spetnia¢ okreslone kryteria zwigzane z bezpieczenstwem, ochrong i obstuga.

Prezydencja podkreslita rowniez, Ze informacje na temat miejsc odpowiednich dla odpoczynku
musza by¢ tatwo dostepne dla przewoznikow i kierowcow, najlepiej z jednego punktu dostgpu do

informac;ji dla wszystkich panstw cztonkowskich.
Powrot do domu i harmonogram tygodniowego odpoczynku

Prezydencja zaproponowata, by natozony na przewoznika obowiazek zapewnienia kierowcy
mozliwo$ci powrotu do domu dotyczyt mozliwosci powrotu co sze$¢ tygodni, by zatroszczy¢ si¢ tez
o0 potrzeby przewoznikéw z peryferyjnych panstw cztonkowskich. Prezydencja uwaza, ze wazne
jest, aby pojecie ,,domu” nie zostato zdefiniowane w sposob restrykcyjny, gdyz kierowcom nalezy

pozostawi¢ pewien stopien elastycznos$ci i wyboru.

W sprawie harmonogramu tygodniowego odpoczynku prezydencja zaproponowata, by utrzymacé
obecne podejscie dwutygodniowe, ktére wymaga regularnych okresé6w odpoczynku przynajmnie;j
co drugi tydzien. Rekompensata za skrocony tygodniowy okres odpoczynku moze zosta¢ dodana do

regularnego tygodniowego odpoczynku lub innego skroconego tygodniowego odpoczynku.
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d) Rozporzadzenie (UE) nr 165/2014

Cele zapisywania informacji za pomocg tachografu

Prezydencja zaproponowata, by wyjasni¢ w tekscie, ze informacje zarejestrowane przez tachograf
moga by¢ wykorzystane do celow weryfikacji zgodnosci z przepisami dotyczacymi przewozow
kabotazowych, przepisami dotyczacymi kierowcdéw delegowanych i1 do celéw dyrektywy w sprawie

transportu kombinowanego.
Wprowadzanie kodow panstw

Prezydencja zaproponowata, by wyjasni¢, ze obowigzek wpisania kodu panstwa musi zosta¢
spetniony po przekroczeniu granicy panstwowej na pierwszym planowanym postoju lub postoju
niezbednym dla kierowcy lub przewozu. Kierowca nie bedzie miat obowigzku zatrzymania si¢ po
przekroczeniu granicy wytacznie w celu wprowadzenia kodu panstwa, nawet w sytuacjach,

w ktorych kierowca przekracza kilka granic bez planowanego postoju. Obowigzek wpisania kodu

nie jest zwigzany z rodzajem przewozu.

e) Dyrektywa dotyczaca lex specialis w odniesieniu do delegowanych pracownikow

w sektorze transportu drogowego oraz dvrektywa 2006/22/WE

Zakres zastosowania

Prezydencja zaproponowata wyrazne sprecyzowanie w przepisach, ze operacje tranzytowe nie
stanowig delegowania kierowcoéw. Ponadto prezydencja proponuje, aby doprecyzowac, ze przepisy
lex specialis powinny mie¢ réwniez zastosowanie do kierowcow, ktorzy prowadza dziatalno$¢ na

wlasny rachunek.
Obliczanie okresow delegowania

Prezydencja zaproponowata, by do celow obliczania okresow delegowania w przyjmujacym
panstwie cztonkowskim brano pod uwagg nastepujace czynnosci podejmowane przez kierowce:
czas prowadzenia pojazdu, czas pracy, czas dostepnosci, przerwy i dzienny okres odpoczynku.
Zgodnie z zalozeniami proponowanego kompromisu tygodniowy okres odpoczynku nie powinien

by¢ wliczany do okresu delegowania.

W przypadku gdy kierowca przybywa do panstwa przyjmujacego innym $rodkiem transportu, na
przyktad pociagiem lub promem, za poczatek okresu delegowania nalezy przyja¢ moment, gdy

kierowca zaczyna obstugiwac pojazd w celu opuszczenia pociggu lub promu.
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Wymogi administracyjne i sSrodki kontrolne

Prezydencja zaproponowata, by wymogi administracyjne i srodki kontrolne w zakresie
egzekwowania przepisoOw dotyczacych delegowania pracownikow w sektorze transportu drogowego
byly przedstawiane w sposdb wyczerpujacy (,,listy zamknigte”) w sektorowych przepisach

lex specialis. W przypadku gdy z czasem zaistnieje potrzeba aktualizacji tych wymogéw lub
srodkow ze wzgledu na postep techniczny lub podobne sytuacje, aktualizacja ta powinna mie¢
miejsce w drodze przepiséw prawa wtornego. Zagwarantowaloby to ustalenie przepisOw w sprawie
delegowania pracownikéw na poziomie europejskim i ich egzekwowanie w taki sam sposob we

wszystkich panstwach cztonkowskich.

f)  Dyrektywa 2006/1/WE

Propozycja prezydencji przewiduje, ze panstwo cztonkowskie moze wytacznie przedsiebiorstwom
majacym siedzibg¢ w tym kraju ograniczy¢ korzystanie z najmowanego pojazdu z innego panstwa
cztonkowskiego. Panstwo cztonkowskie nie bedzie juz miato mozliwosci ograniczenia uzytkowania
na jego terytorium pojazdu najmowanego przez przedsigbiorstwo majgce siedzibe w innym

panstwie cztonkowskim.

Jezeli panstwo czlonkowskie chce ograniczy¢ wykorzystywanie pojazdow najmowanych przez
przedsigbiorstwa majace siedzibe¢ na jego terytorium, moze ograniczy¢ korzystanie z wszelkich
najmowanych pojazdéw w ciaggu kolejnych trzech miesiecy w jednym roku kalendarzowym.
Ponadto panstwo cztonkowskie moze ograniczy¢ liczbe najmowanych pojazdéw z innego panstwa

cztonkowskiego do maksymalnie 25 % catej floty posiadanej przez przedsigbiorstwo.

Prezydencja proponuje roéwniez, by podczas przewidzianego przegladu, ktory Komisja ma
przeprowadzi¢ pie¢ lat po uptywie terminu transpozycji, oceni¢ ewentualny negatywny wplyw
zwigkszonego uzytkowania najmowanych pojazdéw na uzyskiwanie dochodéw podatkowych przez

panstwa czlonkowskie, na bezpieczenstwo drogowe i na nielegalne przewozy kabotazowe.
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III. UWAGI DO NAJWAZNIEJSZYCH KWESTII

a) Rozporzadzenie (WE) nr 1071/2009

Lekkie pojazdy dostawcze

Wiele panstw cztonkowskich stwierdzito, ze wymogi licencyjne dotyczace przewoznikow
korzystajacych z lekkich pojazdow uzytkowych spowodowatyby znaczne koszty dla tego sektora,
podczas gdy brak jest wyraznych dowodow na istnienie potrzeby interwencji na szczeblu UE. Inne
panstwa czlonkowskie stwierdzily, ze wniosek Komisji przewiduje jedynie dziatania
niewystarczajace w reakcji na problematyczng sytuacje szybko rosngcej dziatalnosci lekkich
pojazdow uzytkowych, gdyz najistotniejsze kryteria sprawdzania prawidlowosci przewozu
(kompetencje zawodowe, dobra reputacja) nie musza zostac¢ spelnione. Podkreslity, ze sektor ten
wymaga odpowiedniego nadzoru i ze nalezy zapewni¢ uczciwg konkurencj¢ z przewoznikami
korzystajacymi z pojazdow cigzarowych. Kilka panstw cztonkowskich porownato wniosek

z rozwigzaniami na szczeblu krajowym, w ramach ktérych wymogi licencyjne dotyczace lekkich
pojazdow uzytkowych zaczynaja obowigzywac dopiero po przekroczeniu okreslonej masy

minimalne;j.

Wszystkie panstwa cztonkowskie z wyjatkiem jednego bylyby w stanie poprze¢ propozycje
prezydencji, aby ograniczy¢ wymogi licencyjne do transportu miedzynarodowego. Wigkszos¢
panstw cztonkowskich bytaby w stanie poprze¢ obowigzywanie tego wymogu od przekroczenia
pewnej minimalnej masy. Cztery panstwa cztonkowskie nie poparly tego pomystu. Liczne panstwa
cztonkowskie nie maja okreslonego stanowiska co do odpowiedniej masy minimalnej; poparty one
sugesti¢ prezydencii, tj. od 2,5 do 2,8 t masy calkowitej. Niektore panstwa cztonkowskie wyraznie

poparty nizszy minimalny limit masy minimalne;.

W odniesieniu do kryteriow udzielania zezwolen znaczna wigkszos$¢ panstw cztonkowskich
opowiedziala si¢ za stosowaniem wszystkich czterech kryteriow, jezeli w zakresie stosowania
rozporzadzenia znalaztyby si¢ jedynie lekkie pojazdy uzytkowe wykorzystywane w transporcie
migdzynarodowym. Niektore inne panstwa cztonkowskie rowniez w tym przypadku preferowaly
brzmienie wniosku Komisji. Delegacje te — prowadzac refleksj¢ nad wymogami zawartymi

w zalagczniku I do rozporzadzenia — zakwestionowaly w szczegolnosci znaczenie ,,dobrej reputacji”
ze wzgledu na brak kontroli tachograféw w tym sektorze oraz uznaty barier¢ dotyczaca
,kompetencji zawodowych” za zbyt ucigzliwa. Sposrod delegacji, ktore zabraty glos, wigkszos¢
wolata nie zmienia¢ zatacznika I tylko w celu uwzglednienia lekkich pojazdéw uzytkowych. Jedno
panstwo cztonkowskie odrzucito konkretny wymog zdolnos$ci finansowe;j 1 stwierdzito, ze wymog

ten doprowadzi jedynie do dodatkowej biurokracji, nie bedzie jednak znaczacg bariers.
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Kilka panstw cztonkowskich uznato, ze konkretne kwoty okreslajace zdolnos¢ finansowa sg nadal
zbyt wysokie. Wigkszos$¢ panstw cztonkowskich zaakceptowala zastosowanie kryterium zdolno$ci
finansowej, o ile zostanie rozpatrzona kwestia flot mieszanych sktadajacych si¢ z pojazdow
cigzarowych 1 lekkich pojazdow uzytkowych. W odniesieniu do wszystkich czterech kryteriow
udzielania zezwolen niektore panstwa cztonkowskie zwrdcity si¢ o ustalenie wystarczajaco

dhugiego okresu przej$ciowego.

Ponadto wiekszo$¢ panstw cztonkowskich zasadniczo przyjeta tekst wniosku dotyczacy nowych
administracyjnych wymogéw sprawozdawczych zwigzanych z lekkimi pojazdami uzytkowymi.
Jednak liczne panstwa wniosly o ponowne rozpatrzenie tej cz¢$ci wniosku w celu zmniejszenia
obcigzen administracyjnych (co dwa lata zamiast co rok, i tylko w oparciu o dostepne dane

statystyczne) oraz wiekszej jasnosci (traktowanie pojazdow objetych odstepstwem).

Kryteria dotyczqce siedziby i dodatkowe wymogi krajowe

Cho¢ wigkszo$¢ panstw cztonkowskich zgodzita si¢, Zze warunki stabilnej dziatalno$ci gospodarczej
okres§lone w art. 5 rozporzadzenia powinny zosta¢ zaostrzone, niektore z nich zakwestionowaty te
warunki i skrytykowaty brak jasnos$ci w tym zakresie. Z drugiej strony, Komisja proponuje skresli¢
art. 3 ust. 2 rozporzadzenia, co oznacza, ze panstwa cztonkowskie nie bedg juz mogly dodawac
wymogow licencyjnych na poziomie krajowym; propozycja ta spotkata si¢ ze sprzeciwem kilku
panstw cztonkowskich, ktore argumentowaty, ze przepisy krajowe uwzgledniajg szczegdlne

potrzeby i stuza rowniez celowi polegajacemu na wzmocnieniu powigzania z krajem siedziby.

Zaproponowane przez prezydencje doprecyzowanie 1 wyjasnienie niektorych kryteriow
prowadzenia dziatalnosci oraz wiaczenie do art. 5 1 7 dodatkowych dobrowolnych elementow
odzwierciedlajacych uwarunkowania krajowe w zamian za skre$lenie art. 3 ust. 2 spotkato si¢

z poparciem znacznej wigkszosci panstw cztonkowskich. Jednakze szczegdty dotyczace brzmienia
tych elementow podlegaja dalszej analizie. W szczego6lnosci niektore panstwa cztonkowskie byty
zdania, ze w niektdrych sposrod tych elementéw brakowalo precyzji i mozliwos$ci kontroli, inne

natomiast chcialy wigkszej elastyczno$ci, aby utrzymac krajowa specyfike.

Inne delegacje opowiedzialy si¢ za zaostrzeniem wykazu obowigzkowych wymogow,

np. dotyczacych wymaganych zasobow 1 lokalnego pozyskiwania finansowania — a nie za dodaniem
nowych dobrowolnych wymogéw — w celu zapewnienia rownych warunkow zwalczania firm
przykrywek. Niektore panstwa cztonkowskie rowniez zwrocilty uwage na fakt, ze kontrolowanie
niektorych z wymienionych kryteridéw nie jest mozliwe w momencie rozpoczecia dziatalnosci,

a tylko wtedy, gdy przedsigbiorstwo zostalo juz utworzone.
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Zdolnos¢ finansowa

Gléwnym przedmiotem dyskusji na temat zdolno$ci finansowej bylo traktowanie floty mieszane;j.
Kompromisowy tekst prezydencji dotyczacy rownego traktowania lekkich pojazdéw uzytkowych
we flotach wszystkich przewoznikow ogodlnie zostat przyjety przez delegacje z zadowoleniem, cho¢
odnotowano potrzebe pewnego doprecyzowania. Niektore delegacje wyrazily zastrzezenie, ze
w celu okres$lenia, jakie progi maja zastosowanie, powinny by¢ brane pod uwage zespoty pojazdow.
Prezydencja bylta zdania, ze zespoly pojazdéw sa zbyt zmienne, by bra¢ je pod uwage w tym celu,
i odwotala si¢ do swojej propozycji, by poswiadczona za zgodno$¢ z oryginatem kopia licencji
wspolnotowe] jasno wskazywata, czy zostala wydana dla lekkiego pojazdu uzytkowego, ktory
pozostaje ponizej limitu wagowego, wliczajac przyczepe, czy tez dla pojazdu przekraczajacego
limit masy. Niektore panstwa cztonkowskie zaproponowaty nizsze kwoty dla lekkich pojazdow
uzytkowych niz kwoty zawarte we wniosku Komisji. Prezydencja nie uwzglednita tych propozycji,
gdyz jej zdaniem sama flota (warto$¢ pojazdow) zapewni wystarczajacy kapital wiasny. Kilka

panstw cztonkowskich zauwazyto, ze kwoty te powinny by¢ jeszcze wyzsze.

Kilka delegacji zakwestionowalo zastapienie w tek$cie wniosku wyrazenia ,kapitat irezerwy”
wyrazeniem ,,kapital wlasny”. Pragnety one potwierdzenia, ze wszystkie czesci zasobéw wilasnych
wnioskodawcy mozna bra¢ pod uwage do celow oceny wymogu finansowego. Jedna z delegacji
zaproponowala indeksacje progu finansowego, biorgc pod uwage stabilno$¢ rozporzadzenia na

przestrzeni wielu lat.

Jezeli chodzi o $rodki stanowiace dowdd zdolnosci finansowej, kilka delegacji nie zgodzilo si¢ ze
zmianami zaproponowanymi przez Komisj¢, uznajac je za wykraczajace poza doprecyzowanie.
W szczegolnoscei delegacje te pragng kontynuowaé systemy krajowe, ktére wymagaja gwarancji
bankowej nawet wtedy, gdy dostepne s roczne sprawozdania finansowe; opowiadaja si¢ réwniez
za wzmianka o ubezpieczeniach. Propozycja prezydencji dotyczaca zachowania obecnego
brzmienia tego przepisu spotkata si¢ z poparciem, ale tez ze sprzeciwem, poniewaz niektore
delegacje uznaly, ze wniosek Komisji jest korzystniejszy dla mniejszych przedsigbiorstw, ktore
moga nie mie¢ dostepu do gwarancji finansowych. Prezydencja uznata, Zze konieczne sg dalsze

prace w celu stwierdzenia, czy opinie te mozna ze sobg pogodzic.
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Inne kwestie

W odniesieniu do krajowych rejestrow elektronicznych i wspélpracy panstw czlonkowskich
delegacje ogodlnie z zadowoleniem przyjety wniosek Komisji. Jednak w odniesieniu do krajowych
rejestrow elektronicznych kilka z nich podkreslito konieczno$¢ znalezienia rownowagi migdzy
obowigzkowymi danymi a kosztami administracyjnymi regularnych aktualizacji; delegacje te
argumentowaly réwniez, ze dodatkowy wysitek musi zosta¢ zrownowazony sprawnym
funkcjonowaniem systemu ERRU.! Niektore delegacje uznaty pewne zbiory danych za zbyt

szczegdtowe (np. szczegotowe dane finansowe, liczba pracownikow, ocena ryzyka).

W odniesieniu do wzmocnionej wspolpracy panstw cztonkowskich delegacje z zadowoleniem
przyjety wyrazony przez Komisj¢ zamiar uporzagdkowania procedury. Jednak opinie dotyczace
poszczegolnych etapdw procedury roznity sie. Podczas gdy niektére panstwa cztonkowskie
zwrdcity si¢ o wigksza przejrzystos¢ co do powodow, dla ktorych wniosek o wspotprace moze
zosta¢ odrzucony, i uznaty za cenne potwierdzenie otrzymania takiego wniosku, inne delegacje
zwrocity si¢ o dluzsze terminy, aby by¢ w stanie odpowiada¢ na te wnioski. Niektére panstwa
dokonaty rozréznienia w zalezno$ci od rodzaju dochodzenia, ktére wiaze si¢ z danym wnioskiem,
lub zasugerowaty wyrazne ograniczenie rodzaju informacji, o ktorych przekazanie mozna si¢
zwracac. Prezydencja stwierdzita, ze w ramach dalszych prac w tekscie nalezy sprecyzowac
minimalne uzasadnienie wniosku (np. ze wskazaniem celu procedury oraz okresleniem w sposob
wystarczajaco szczegdtowy rodzaju informacji do przekazania) lub okresli¢ powody, dla ktérych
mozna odmowi¢ dostarczenia informacji. Nalezy dotozy¢ staran, by sformutowania dotyczace
procedur wspotpracy (art. 8 dyrektywy 2006/22/WE oraz art. 18 rozporzadzenia 1071/2009) zostaly

wzajemnie dostosowane.

Odnosnie do zakresu rozporzadzenia, niektore panstwa cztonkowskie uwazaja, ze wyjasnienie
,hiehandlowego” charakteru operacji transportowych powinno zosta¢ wigczone do ustawodawstwa
UE w sposob zharmonizowany, lecz kilka panstw wyrazito watpliwosci, czy jest to wykonalne.

Jednoczes$nie uznano, ze nalezy podja¢ wysitki majace na celu wyjasnienie tego pojecia.

Europejskie rejestry przedsigbiorcoOw transportu drogowego.
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Jesli chodzi o proponowane zastgpienie procedury regulacyjnej potaczonej z kontrola procedura
aktow delegowanych, nicktore delegacje uznaty, ze cz¢$¢ zalacznikdéw do rozporzadzenia byta
konieczna, a wigc niemozliwa jest ich zmiana w drodze aktéw delegowanych, a jedna delegacja
wypowiedziala si¢ przeciwko przekazaniu uprawnien na czas nieokreslony. Liczne delegacje

wyrazily potrzebe¢ dalszej analizy planowanych zmian.

Uwagi Komisji

Komisja zastrzegta swoje stanowisko. W odniesieniu do lekkich pojazdow uzytkowych
przedstawiciel Komisji wyrazil pewng otwarto$¢ na ukierunkowanie zakresu stosowania
rozporzadzenia w sprawie przewoznikéw korzystajacych z lekkich pojazdow uzytkowych

w transporcie mi¢dzynarodowym, lecz wyrazit zdanie, ze w tym przypadku peine zastosowanie
wymogow licencyjnych moze by¢ uzasadnione. Uznat on, Ze zaprzestanie przez panstwa
cztonkowskie stosowania elastycznego podejscia pozwalajacego na dodanie krajowych wymogow
licencyjnych mogtoby zosta¢ zrekompensowane przez uwzglgdnienie niektorych z nich w tek$cie
rozporzadzenia, pod warunkiem ze nie ograniczajg w sposob nieproporcjonalny swobody

przedsiebiorczosci.

b) Rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009

Przewozy kabotazowe

W odniesieniu do ilo$ci dozwolonych przewozow kabotazowych lub dni kabotazu dokonano
bardzo niewielkich postepdéw na drodze ku zblizeniu stanowisk. Niektore panstwa cztonkowskie
obstawaly przy tym, by przyszty kompromis koniecznie obejmowat sposoby stosowania zasad
delegowania pracownikow. Ogolnie rzecz biorac, z zadowoleniem przyjeto zamiar uproszczenia
przepisow dotyczacych przewozow kabotazowych. Jednak wiele panstw cztonkowskich zwrocito
si¢ o utrzymanie obecnych siedmiu dni dozwolonego przewozu kabotazowego, lecz bez
ograniczania liczby operacji przewozowych, podczas gdy liczne inne panstwa zwrécily si¢

o zmnigjszenie liczby dozwolonych przewozow kabotazowych znacznie ponizej pi¢ciu dni. Te
panstwa czlonkowskie twierdza, ze przewozy kabotazowe maja tymczasowy charakter i ze nalezy
to zagwarantowac. Skrocenie znacznie ponizej pigciu dni spotkato si¢ ze zdecydowanym
sprzeciwem pierwszej grupy panstw cztonkowskich, ktore rowniez odwotaty si¢ do

przeprowadzonej przez Komisj¢ oceny skutkow zmiany liczby dni.
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Z drugiej strony panstwa czlonkowskie, ktore zwrdcity si¢ o znaczne zmniejszenie liczby dni
przewozow kabotazowych, stwierdzity, ze wniosek Komisji pociagnie za sobg dalszg liberalizacje¢
rynku poprzez zniesienie ograniczen dotyczacych liczby przewozéw kabotazowych. Kilka panstw
cztonkowskich wskazato, Ze nie nalezy naktada¢ ograniczen w obrebie rynku wewngtrznego

w przypadku zastosowania przepiséw dotyczacych pracownikow delegowanych oraz nowych
przepiséw dotyczacych okresu odpoczynku, gdyz ich zastosowanie doprowadzi do ujednolicenia
sytuacji kierowcow z réznych krajéw. Inna grupa panstw cztonkowskich nie zgodzita si¢ z tym,
argumentujac, ze inne czynniki, takie jak sktadki na ubezpieczenie spoleczne i podatki, rowniez

powinny by¢ brane pod uwagg.

Kilka panstw cztonkowskich wystapito z wnioskiem o szczegdlne $rodki ochronne w celu
przezwyci¢zenia problemu ukierunkowanych i stale powtarzajacych si¢ cyklow przewozow
kabotazowych (systematyczne przewozy kabotazowe), na przyktad poprzez wprowadzenie okresu
przejsciowego. Inne delegacje uznaly te szczegolne srodki ochronne za kolejne ograniczenia rynku
wewnetrznego, skomplikowane 1 nieproporcjonalne, biorgc pod uwagg skale problemu,

1 sprzeciwily si¢ ich wprowadzeniu. Wigkszo$¢ panstw cztonkowskich uznata w ogélnosci, ze
systematyczne przewozy kabotazowe mogg stanowi¢ problem w niektdrych obszarach, w ktorych
skupione sg przewozy kabotazowe, cho¢ niektore z nich podkreslity rowniez, ze systematyczne

przewozy kabotazowe nie stanowig problemu.

Panstwa cztonkowskie zdecydowanie popieraja potrzebe wigkszej jasno$ci w kwestii momentu
rozpoczecia przewozoéw kabotazowych. Sposrod panstw cztonkowskich, ktére zabraty glos,
wiekszos$¢ zgodzila sie z propozycja prezydencji, aby mozna bylo rozpoczaé wykonywanie
przewozow kabotazowych w przyjmujacym panstwie cztonkowskim jedynie po catkowitym
roztadunku przewozu mi¢dzynarodowego. Uznano, Ze powinno to zosta¢ wyraznie stwierdzone
w rozporzadzeniu. Mniejsza grupa panstw cztonkowskich opowiedziala si¢ za bardziej liberalnym
podejsciem, ktore umozliwitoby prowadzenie przewozoéw kabotazowych rownolegle z operacjami
transportu migdzynarodowego przed catkowitym roztadunkiem w przyjmujgcym panstwie
cztonkowskim. Ponadto niektore panstwa cztonkowskie zwrécily si¢ o dodanie precyzyjnych

definicji przewozow kabotazowych rdwniez w innych kontekstach.
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Dyskusja na temat przyleglych panstw czlonkowskich nie okazala si¢ rozstrzygajaca. Niektore
panstwa czlonkowskie poparty wniosek Komisji. Inne poparty propozycje prezydencji, aby
doprecyzowac tekst Komisji przez zdefiniowanie ,,przyleglego panstwa cztonkowskiego™ (dotyczy
to panstw majacych granice ladowe). Kilka panstw cztonkowskich poparto bardziej liberalne
podejscie w celu umozliwienia przewozoéw kabotazowych w kazdym innym panstwie
cztonkowskim w okreslone dni. Kilka panstw cztonkowskich poparto bardziej ograniczone
dostosowanie do status quo pozwalajace na wykonywanie przewozow kabotazowych w innym
panstwie cztonkowskim w precyzyjnie okreslonych ramach czasowych krotszych niz wynoszacy
pig¢ dni okres realizacji przewozoéw kabotazowych zaproponowany przez Komisje. Kilka innych
panstw cztonkowskich stwierdzito, ze wykonywanie przewozéw kabotazowych powinno by¢
dozwolone wytacznie w przyjmujacym panstwie cztonkowskim, w ktorym zakonczyt si¢ przewoz
migdzynarodowy, zwlaszcza w sytuacji, gdy liczba poszczegolnych przewozow podczas dni

przewozow kabotazowych pozostanie nieograniczona.

Kontrole przewozow kabotazowych

W sprawie kontroli przewozow kabotazowych panstwa czlonkowskie zgodzity si¢ zasadniczo
z podejsciem prezydencji, ktora uwaza, ze nie jest konieczna stata liczba kontroli. Niektore z nich
zwrocily uwage na fakt, ze oszacowanie ,,wystarczajacej” liczby kontroli powinno odbywac¢ si¢ na
szczeblu krajowym w zalezno$ci od sytuacji lokalnej. Panstwa cztonkowskie byty gotowe szeroko
poprze¢ obie kompromisowe propozycje prezydencji, stwierdzajac, ze nalezy je postrzegaé jako

w pelni uzupetniajace sie.

Inne kwestie

Panstwa cztonkowskie zasadniczo z zadowoleniem przyjety zamiar Komisji, by podczas kontroli
drogowych przej$¢ do stosowania dokumentéw elektronicznych, lecz niektére obawiaty sie, ze
stuzby kontrolne straca skutecznosé, jesli kierowca bedzie mogt odwotywac sie do innych oséb
poza samochodem cigzarowym w celu uzyskania dowodow. Jesli chodzi o ewentualny nowy
obowigzek panstw cztonkowskich, by kara¢ niektore zachowania nadawcoéw tadunkow,
spedytorow, wykonawcow i1 podwykonawcow, delegacje zglosity szczegdtowe zastrzezenia
weryfikacji. Kilka delegacji podkreslito, ze odcinek drogowy przewozu w ramach transportu
kombinowanego wewnatrz jednego panstwa cztonkowskiego powinien podlega¢ tym samym
warunkom dostgpu do rynku co przewozy kabotazowe. W odniesieniu do procedur dotyczacych
aktow delegowanych cze¢$¢ delegacji nie zgadzata si¢ na zmiane okresu waznosci licencji

wspolnotowej poprzez prawo wtorne.
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Uwagi Komisji

Przedstawiciel Komisji bronit wniosku w sprawie przewozow kabotazowych. Uwazat, ze

argumenty dotyczace liczby 5 dni powinny zosta¢ dogltebniej przeanalizowane, o ile zachowany
zostanie cel wniosku, ktérym jest uproszczenie przepiséw i poprawa kontroli. Przyznat, ze przy
planowanym obecnie uproszczeniu, problem systematycznego kabotazu, ktory koncentruje si¢
w kilku panstwach czlonkowskich, moze si¢ utrzymac¢. Wszystkie srodki ochronne omawiane

w ramach kompromisu b¢da musiaty przej$¢ test skutecznego egzekwowania.

¢) Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006

Regularny tygodniowy odpoczynek w kabinie kierowcy

Reakcje panstw cztonkowskich na propozycje Komisji, by wyrazniej zakaza¢ kierowcom spania

w kabinie podczas regularnych tygodniowych odpoczynkéw i rownowaznych okresow
rekompensaty, uwidocznity ich bardzo zréznicowane punkty wyjscia. Wiele panstw cztonkowskich
przyjeto t¢ propozycje z zadowoleniem jako potwierdzenie swojej interpretacji obecnych
przepisow, lecz jeszcze wiecej panstw wyrazito ubolewanie, uwazajac jg za niepraktyczng

1 dyskryminujaca. Podobnie jak w przypadku innych kwestii zwigzanych z tym wnioskiem, te grupy
panstw cztonkowskich mialy rozbiezne poglady na temat mozliwosci rzeczywistego zastosowania
przez kierowcOw na wlasng korzys¢ elastycznych rozwigzan, ktére istniejg lub moga by¢
przewidziane przez prawo, i nie zgadzaty si¢ do co celowosci szczegdlowego uregulowania

sposobu spedzania okresu tygodniowego odpoczynku i mozliwosci jego skontrolowania.

Kompromisowa propozycja prezydencji polegajaca na rozréznieniu mi¢dzy zakazanym
tygodniowym odpoczynkiem jako takim i dozwolonym tygodniowym odpoczynkiem w kabinie,
jesli samochdd cigzarowy znajduje si¢ na bezpiecznym i wygodnym parkingu, zyskata wiele
poparcia. Niektore panstwa cztonkowskie podtrzymaty jednak swoje stanowisko, by kategorycznie
zakaza¢ spedzania tygodniowego odpoczynku w kabinie, tak jak pierwotnie proponowata Komisja.
Kilka panstw cztonkowskich nie byto przekonanych, czy rozporzadzenie o okresach odpoczynku
powinno by¢ stosowane do okreslania kryteriow dotyczacych miejsc odpoczynku, a inne nie byly
przekonane o praktycznej celowosci tego rozrdznienia, gdyz w zaleznosci od nat¢zenia ruchu

w niektorych regionach brakuje zapotrzebowania na takie miejsca odpoczynku, a w innych jest ich

ogromny niedobor.
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Wigkszo$¢ panstw czlonkowskich zgodzita sig, Ze standardy powinny by¢ ustalone w przepisach,
lecz nalezy to potaczy¢ z mozliwoscia ich aktualizacji za pomoca prawodawstwa wtornego, i ze
kierowcy powinni mie¢ tatwy dostep do informacji. Wiele panstw cztonkowskich zgodzito si¢

z prezydencja, ze procedura certyfikacji odpowiednich miejsc odpoczynku moze nie by¢ konieczna,
lecz potrzebne jest wiarygodne Zrédlo informacji na temat dostgpnosci tych miejsc, monitorowane
przez administracje. Jedno z panstw cztonkowskich zaproponowato wzmocnienie wniosku Komisji
skutecznymi dziataniami kontrolnymi, takimi jak zobowigzanie kierowcy do przedstawienia
dowodu tego, gdzie spedzil regularny tygodniowy odpoczynek. Wiekszos¢ panstw cztonkowskich
zgodzita si¢ jednak z propozycja prezydencji, by nie wystepowaé o dostarczanie takich
dokumentow, lecz przy kontrolach drogowych polega¢ przede wszystkim na informacjach

z tachografu.

Zasadniczo zgodzono si¢ co do tego, ze w niektorych obszarach UE parkingi sa tak przepelnione, ze
nawet zakaz tygodniowego odpoczynku w kabinie nie zmienitby sytuacji na lepsze w znaczacy

Sposob.

Powrot do domu i harmonogram tygodniowego odpoczynku

Jesli chodzi o prawo kierowcy do regularnych powrotéw do domu, duza grupa panstw
cztonkowskich poparta propozycje Komisji w zakresie cyklu trzytygodniowego. Mniejsza grupa
panstw cztonkowskich wyrazila poparcie dla 12 tygodni, a stosunkowo najwieksza grupa byta
sktonna zaakceptowaé propozycje prezydencji méwiaca o szesciu tygodniach. Cztery panstwa
cztonkowskie wspomnialy o mozliwosci kompromisu co do czterech tygodni. Jedno panstwo
cztonkowskie stwierdzito, ze tekst nalezy zmieni¢ tak, by wyraznie mowit o tym, ze czas podrézy

powrotnej do domu nie powinien by¢ odejmowany od okresu odpoczynku.

Wigkszos$¢ panstw cztonkowskich zgodzita si¢ z prezydencja, ze zamiast terminu ,,dom” potrzebny
jest szerszy termin, ktory nie bedzie zbytnio ogranicza¢ kierowcy. Zgloszono jednak uwagi co do
tego, ze obowigzek ten musi by¢ takze praktyczny dla przewoznika, ktéry musi zaplanowac
harmonogram pracy kierowcy. Inne panstwa cztonkowskie zaproponowaty, by byto to panstwo

siedziby lub panstwo zatrudnienia.
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Jesli chodzi o harmonogram tygodniowego odpoczynku, czyli wprowadzenie przedtuzonych
okres6w odpoczynku jako rekompensate za skrocone okresy odpoczynku, wickszo$¢ panstw
cztonkowskich chciata zachowa¢ obecne okresy dwutygodniowe w przeciwienstwie do
czterotygodniowych, ktore proponowata Komisja. Jednoczesnie czg$¢ panstw cztonkowskich

z zadowoleniem przyjeta propozycje Komisji, by zwigkszy¢ elastycznos¢ tych okresow w obrebie
czterech tygodni. Jesli chodzi o zwigzang z tym ewentualng zmiang art. 6 ust. 3 rozporzadzenia
561/2006, kilka panstw cztonkowskich zaproponowato, by limit skumulowanego czasu
prowadzenia pojazdu podnies$¢ do czterech tygodni, a wigc 180 godzin w okresie czterech tygodni
zamiast 90 godzin w ciggu dwdch tygodni, ale niektore inne panstwa cztonkowskie zdecydowanie

si¢ temu sprzeciwily.

W odniesieniu do rekompensaty za skrécony tygodniowy odpoczynek czgs$¢ panstw
cztonkowskich wolata zachowa¢ obecng elastyczng mozliwo$¢ wykorzystania rekompensaty

w polaczeniu z dziennymi i tygodniowymi odpoczynkami. Inne panstwa cztonkowskie poparty
kompromisowa propozycje prezydencji, zgodnie z ktora kierowcy mogliby taczy¢ rekompensate

z tygodniowymi okresami odpoczynku, w tym takze skréconymi, lecz nie z dziennymi.

Inne kwestie

Znaczna liczba panstw cztonkowskich nie poparta zniesienia limitu masy w wysokos$ci 7,5 ton
majacego zastosowanie do odstgpstwa dotyczacego niechandlowego przewozu rzeczy. Jedno z tych
panstw cztonkowskich zaproponowato nowy prog w wysokosci 18 ton, nad ktérym inne delegacje
majg si¢ zastanowi¢. Wyrazono tez pewne niezadowolenie w zwigzku z probg sprecyzowania
pojecia ,,nichandlowy”. Niektore delegacje uwazaty, ze jest ono zbyt skomplikowane, by znalez¢
zadowalajace rozwigzanie, a inne przekonywaty, ze powinno si¢ ustali¢ przynajmniej jednolite

podejscie w catym prawodawstwie unijnym.

Dwa panstwa cztonkowskie zgtosity szczegolowe zastrzezenia weryfikacji dotyczace kodyfikacji

wskazowek w zakresie przerw w przewozach w obsadzie kilkuosobowe;j.
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Zabierajace glos delegacje pozytywnie wyrazaly si¢ o propozycji Komisji polegajacej na
zapewnieniu kierowcom pewnej elastyczno$ci, jesli chodzi o odstepstwa od pewnych zasad
odpoczynku, aby dotrze¢ do odpowiedniego zakwaterowania, lecz pojawity si¢ pytania o to, w jaki
sposdb mozna oceni¢, ze takie dziatanie nie zagrozi bezpieczenstwu drogowemu. Jedno panstwo
cztonkowskie wyrazilo potrzebe zwigkszenia elastycznosci co do czasu prowadzenia pojazdu na

poczatku regularnego tygodniowego odpoczynku.

Delegacje zglosity rowniez zastrzezenia dotyczace wykorzystania procedury doradczej przy

przyjmowaniu aktéw wykonawczych majacych na celu harmonizacje wdrazania.

Uwagi Komisji

Przedstawiciel Komisji odegrat kluczowa rolg w staraniach prezydencji zmierzajacych do

przygotowania podstaw do kompromisu, ktory poprze wigkszosci delegacji. Zastrzegt on
stanowisko Komisji i wyraznie stwierdzit, ze podejscie prezydencji w kwestiach odpoczynku

w kabinie i powrotu do domu / harmonogramu tygodniowego odpoczynku znacznie odbiega od
wniosku Komisji, ale ma t¢ zalete, ze rozwigzuje wiele problematycznych kwestii, w szczegolnosci

w odniesieniu do odpowiednich parkingdéw i miejsc odpoczynku.

d) Rozporzadzenie (UE) nr 165/2014

Panstwa cztonkowskie poparty propozycje Komisji polegajaca na poszerzeniu zakresu informacji
zapisywanych w tachografie o przejscia graniczne, co pozwoliloby lepiej przestrzegaé przepisow
socjalnych i rynkowych. W tym konteks$cie znaczna wickszos¢ panstw cztonkowskich poparta
propozycje prezydencji dotyczaca wyjasnienia, w jakim celu gromadzone sg informacje

z tachografu, a niektore z nich zaproponowaty, by wspomnie¢ takze o monitorowaniu obowigzkow
wynikajacych z rozporzadzenia (WE) nr 1073/2009 (dostep do rynku ustug autokarowych

i autobusowych). Niektore panstwa cztonkowskie byty jednak zdania, ze doktadniejsze ,,sledzenie”
kierowcy — w rdznych celach — moze sta¢ w sprzecznos$ci z ochrong danych 1 wymaga szczegdlne;j
uwagi pod wzgledem koniecznosci i proporcjonalnosci. Delegacje te zaproponowaty, by zwréci¢
si¢ o opini¢ do Europejskiego Inspektora Ochrony Danych, ale nie uzyskaty niezbednej wigkszosci.

Stuzba Prawna Rady takze przedstawila swoja oceng.
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Z duzym zadowoleniem przyj¢to propozycje prezydencji w zakresie sprecyzowania w tekscie,
kiedy i gdzie kierowca mialby wprowadzaé kody panstw po przekroczeniu granicy: na pierwszym
planowanym lub niezbednym postoju. Wigkszos¢ panstw cztonkowskich byta przeciwna
obowigzkowi dodatkowego zatrzymania si¢ wylacznie w celu wprowadzenia kodu panstwa, a tym
samym poparta propozycj¢ prezydencji, aby w przewozach tranzytowych wprowadzenie kodu
panstwa byto wymagane dopiero podczas planowanego lub niezbednego postoju. Mniejszos¢
panstw czlonkowskich wyrazita jednak sprzeciw wobec tych specyfikacji, gtéwnie ze wzgledu na
bardzo doktadne egzekwowanie przepisow. Oczekiwaty one tego, by mozna byto odczytaé bardzo
doktadny czas przekroczenia granicy, co pozwolitoby monitorowac przepisy socjalne, wnosity

0 obowigzkowy postodj w przewozach tranzytowych i o objecie tym obowigzkiem takze kierowcow,
ktorzy wcigz uzywaja tachografow analogowych. Przekonywaty one takze, ze zwickszenie
praktycznej elastyczno$ci moze zacheca¢ do opdznienia instalacji inteligentnych tachografow, ktore

dostarczatyby wszystkich potrzebnych informacji w formie elektroniczne;.

Z dyskusji tej wywigzata si¢ szersza debata na temat tego, czy obowigzkowe wprowadzenie
inteligentnych tachograféw w obecnej flocie (czyli modernizacja obowigzkowa do 2034 r.)
powinno zosta¢ przyspieszone np. o 5 lub 10 lat. Znaczna cze$¢ delegacji, ktére wypowiadaty si¢ na
ten temat, popierata ten krok, podczas gdy inne wolaty zaczeka¢ na oczekiwane wkrotce badanie

1 ocen¢ Komisji. Niektore delegacje nie zgadzaly si¢ na przyspieszenie tego terminu podczas
negocjacji pakietu drogowego, twierdzac, ze kompromis w sprawie rozporzadzenia o tachografach

osiggnigto z trudem ledwie trzy lata temu. Cze$¢ delegacji nie wyrazita jeszcze opinii.

Jedno z panstw cztonkowskich wspomniato o problemach w kontrolowaniu przepiséw socjalnych
w wyniku tego, ze zapis danych z tachografu obejmuje tylko 28 dni, 1 zaproponowato wydtuzenie

tego okresu do 60 dni. Inne delegacje zglosity zastrzezenia weryfikacji.

Przedstawiciel Komisji uznat za istotne nowe elementy zaproponowane przez prezydencje¢, po

czescei ze wzgledow praktycznych (wpisywanie kodow panstw), a po czesci ze wzgledu na jakos¢

przepisOw (uzupetnienie celéw gromadzenia danych).
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e) Dyrektywa dotyczaca lex specialis w odniesieniu do delegowanych pracownikow

w sektorze transportu drogowego oraz dvrektywa 2006/22/WE

Zagadnienia ogolne

Dyskusje nad wnioskiem w duzym stopniu przystonita kwestia tego, czy przepisy dotyczace
delegowania pracownikow powinny w ogdle mie¢ zastosowanie do mi¢dzynarodowych
przewozow w transporcie drogowym. Poniewaz debata nad zmiang dyrektywy o delegowaniu
pracownikow? byla juz bardziej zaawansowana, niektore elementy dyskusji wykorzystano do
przygotowania podejscia ogolnego do tego przegladu, osiggnigtego nastgpnie podczas Rady EPSCO
w dniu 23 pazdziernika 2017 r. Oméwiono w tym konteks$cie zwlaszcza traktowanie przewozow
tranzytowych i uzgodniono, ze zmiany dyrektywy o delegowaniu pracownikow beda miec

zastosowanie do transportu drogowego dopiero po wejsciu w zycie lex specialis.

Grupa Robocza ds. Transportu Lagdowego otrzymata wcze$niej wyjasnienia od Stuzby Prawnej
Rady oraz pisemne uwagi Komisji na temat roznych aspektow delegowania. Wiele delegacji
przypisywato szczegdlne znaczenie tym wktadom, podobnie jak debacie podczas Rady EPSCO oraz

ztozonemu przez Komisje o§wiadczeniu i jej wystapieniu przy tej okazji.

Jesli chodzi o okres karencji w odniesieniu do stosowania gtownych elementéw przepisow

o delegowaniu pracownikdw, to wiele panstw cztonkowskich utrzymato swoj poczatkowy sprzeciw
wobec w ogoble stosowania tych standardow do kierowcow. Wiele z tych panstw cztonkowskich
bylo jednak gotowych na ustepstwa, jesli okres ten bytby wszechobejmujacy i ustalony w wymiarze
pozwalajacym w praktyce skorzysta¢ z tego odstepstwa. Panstwa te przedstawity takze inne
warunki zmiany swojej pozycji, np. mniejsza liczba majacych zastosowanie standardow

spotecznych i wymogdéw administracyjnych.

2 Dyrektywa 96/71/WE.
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Mniejsza grupa panstw cztonkowskich podzielata te obawy ze wzgledu na swoja szczegdlng
sytuacj¢ oddalenia lub intensywnego ruchu transgranicznego. Inna grupa panstw cztonkowskich
nalegata z kolei na stosowanie wszystkich przepisow dotyczacych delegowania pracownikow od
momentu wjazdu na ich terytorium kierowcoéw z innych panstw cztonkowskich UE lub wkrotce po
tym 1 byla przeciwna odstgpstwu dla przewozow kabotazowych. Zasadniczo delegacje zgodzily si¢
z Komisja co do tego, ze gdyby przepisy dotyczace delegowania pracownikow miaty zastosowanie,
to potrzebne byloby lex specialis, by uwzgledni¢ szczegdlne warunki transportu drogowego

1 zapewni¢ rowne szanse, jesli chodzi o kontrole, na szczeblu przyjmujacych panstw
cztonkowskich. Wydawalo sig¢, ze wigkszos$¢ panstw cztonkowskich obawiala si¢ przede wszystkim
zwiekszenia obcigzen administracyjnych wynikajacych z tych przepisow, w tym ogromnej liczby
formalnosci niezbednych do wprowadzenia przepisoOw dotyczacych delegowaniu pracownikow,

a jednocze$nie wzywata do dzialan w walce z nieludzkimi warunkami pracy niektorych kierowcow.
Zakres zastosowania

Zdecydowana wigkszo$¢ wypowiadajacych si¢ delegacji zgadzata si¢ z prezydencja, ze

w przewozach tranzytowych kierowcy nie sg delegowani. Wigkszo$¢ delegacji wolata takze
uregulowaé kwesti¢ tranzytu w akcie prawnym (w gtownej dyrektywie lub w lex specialis). Jedno
panstwo cztonkowskie wyrazito zdecydowany poglad, ze kierowcy sa delegowani takze w sytuacji

tranzytu.

Dyskusja na temat drogowego odcinka przewozu w ramach transportu kombinowanego nie
byta rozstrzygajaca z uwagi na to, ze znaczna liczba panstw cztonkowskich wolata przeanalizowac
te kwestie po tym, jak ztozony zostanie wniosek dotyczgcy zmiany odnos$nej dyrektywy.3 Inne
panstwa chciaty zachowaé ogolny obraz przewozu migdzynarodowego bez rozbijania go na odcinki
do celow stosowania przepisoOw dotyczacych delegowania. Sposrod delegacji, ktore wyrazity swoj
poglad, wiekszos$¢ podzielata obawy prezydencji zwigzane z koniecznoscig wybrania jednej z tych

opcji.

Cze$¢ panstw cztonkowskich poparta propozycje prezydencji, by rozszerzy¢ odstepstwa
lex specialis na przewozy na wlasny rachunek (w transporcie drogowym), zdefiniowane
w dyrektywie o delegowaniu pracownikéw, ale inne panstwa potrzebowaly wigcej czasu, by

oszacowac konsekwencje takiej zmiany.

3 Dyrektywa 92/106/EWG.
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Obliczanie okresow delegowania

Dyskusje na temat obliczania okreséw delegowania byly zasadniczo dwutorowe. Znaczna liczba
panstw cztonkowskich poparta podejscie Komisji polegajace na wykorzystaniu sze$ciogodzinnego
okresu odniesienia do obliczania okresow potdniowych i catodniowych. Druga, rownie silna, grupa
panstw czlonkowskich chciata, by uwzglednia¢ faktyczng liczbe godzin spedzonych

w przyjmujacym panstwie cztonkowskim, gdzie dzien przebywania uptynatby dopiero po

24 godzinach. Jesli chodzi o wiaczenie okreséw odpoczynku i dostepnosci, propozycja prezydencji,
by wylaczy¢ z obliczen tygodniowe okresy odpoczynku, nie zyskata poparcia wiekszosci. Z drugiej
strony, kilka panstw cztonkowskich pragneto i8¢ jeszcze dalej 1 wytaczy¢ z obliczen takze dzienne

okresy odpoczynku i okresy dostepnosci.

Dyskusja na temat tego, w jaki sposob nalezy liczy¢ obecno$¢ w ramach przepiséw dotyczacych
delegowania, jesli samochod ciezarowy przybyl do przyjmujacego panstwa czlonkowskiego
pociagiem lub promem, byta podobna do dyskusji na temat momentu wprowadzania informacji

o przekroczeniu granicy. Ogolnie delegacje poparly propozycje prezydencji, by delegowanie
rozpoczynalo si¢ w porcie lub na stacji przybycia. Dwa panstwa cztonkowskie opowiedzialy si¢ za
oznaczaniem momentu, w ktorym kierowca ostatecznie wyjedzie z portu lub stacji przybycia. Jedno
z panstw cztonkowskich nalegato na rozpoczecie obliczania na granicy, niezaleznie od rodzaju
transportu. Nie znaleziono ostatecznego rozstrzygniecia w dyskusji na temat sposobu traktowania
czasu (dostepnosci lub odpoczynku) spedzonego na promie lub w pociagu, na przyktad czy
nalezaloby przyznaé kierowcy pewna elastyczno$¢ w zakresie przypisywania tych okresow do

pobytu w kraju, z ktérego wyjezdza lub do ktérego wjezdza.

Wymogi administracyjne i srodki kontrolne

Zdecydowana wigkszos$¢ panstw cztonkowskich, ktore zabraty glos, opowiedziala si¢ za
zamieszczeniem w lex specialis ,,listy zamknigte]” wymogoéw administracyjnych i Srodkow
kontrolnych w zakresie egzekwowania przepiséw dotyczacych delegowania pracownikow

w sektorze transportu drogowego. Panstwa te argumentowaly, ze wyczerpujacy wykaz
zharmonizowanych przepisow we wszystkich panstwach cztonkowskich zapewnitby maksymalnie
sprawnag realizacj¢ przewozow w tym sektorze, ktory jest z natury wysoce mobilny

1 migdzynarodowy. Opowiedziaty si¢ one rOwniez za tym, by w dyrektywie wyrazniej zaznaczy¢
ten szczegolny charakter, 1 wzigty pod uwage propozycj¢, by w przepisach przewidzie¢ mozliwos¢
aktualizacji poprzez akt prawa wtornego wykazu wymogow 1 srodkow kontrolnych w §wietle

rozwoju technologii w dziedzinach kontroli i transportu.
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Niewiele panstw cztonkowskich wyrazito poparcie dla wykazu otwartego. Kilka panstw
cztonkowskich zastrzegto swoje stanowisko, obawiajac si¢, ze wykaz nie bedzie zawierat

wszystkich pozadanych elementdw.

Jesli chodzi o zawarto$¢ wykazu, dwa panstwa cztonkowskie przedstawity konkretne propozycje
skrécenia wykazu srodkow kontrolnych zaproponowanych przez Komisj¢ w zakresie kontroli
drogowych i przeniesienia niektorych elementéw dochodzenia do drugiej fazy transgranicznego
egzekwowania prawa za pomocg wspotpracy administracyjnej i kontroli na terenie przedsi¢biorstw.
Niektore panstwa czlonkowskie dobrze przyjety te propozycje. Inne jednak nalegaty na szczegdlne
znaczenie dostepnosci aktualnych zgtoszen delegowania, natomiast zdania byty podzielone co do
uzyteczno$ci sprawdzania w trakcie kontroli drogowej odcinkdéw wyptaty, jako ze dotycza one
okresow w przesztosci i roznig si¢ formatem, trescig i jezykiem. Najwazniejsze kwestie w dyskusji
dotyczyly tego, by osoba prowadzaca kontrol¢ miata dostgp do tatwych w ocenie dokumentow i by
miata podstawy do podjecia decyzji na miejscu, w tym poprzez wykorzystanie unowocze$nionych
systemow informatycznych, przy czym niektdrzy twierdzili, ze decyzj¢ mozna podja¢ wylacznie po

przeprowadzeniu kontroli na terenie przedsigbiorstwa.

Inne kwestie

Dwa panstwa cztonkowskie wyrazilty obawy dotyczace praktycznego zastosowania i egzekwowania
przepisow dotyczacych delegowania w przypadku przewoznikow i kierowcow spoza UE.
Poniewaz uwazajg one, ze w praktyce niemozliwe jest stosowanie i egzekwowanie przepisow
dotyczacych delegowania w odniesieniu do przewoznikéw spoza UE, moga oni znalez¢ si¢

w lepszej pozycji niz przewoznicy z UE.

System oceny ryzyka w dyrektywie 2006/22/WE

Chociaz duza wigkszo$¢ zasadniczo poparta podejscie Komisji w zakresie poprawy systemu oceny
ryzyka w ramach dyrektywy dotyczacej egzekwowania przepiséw, to kilka panstw cztonkowskich
wolalo zachowac ostroznos$¢ i zwroécito si¢ o skoncentrowanie si¢ najpierw na pelnym wdrozeniu
systemow oceny ryzyka na szczeblu krajowym. Podobnie, wiele panstw cztonkowskich poprosito
o okres przej$ciowy. Kilka panstw cztonkowskich kwestionowato rowniez proponowane
uprzywilejowane kryteria dla samochodow ciezarowych z ,.inteligentnymi tachografami” lub
widziato trudno$ci w obliczaniu ryzyka w sytuacji, gdy przewoznicy uzywaja wielu wynajetych

samochodow.
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Kontrola przestrzegania dyrektywy dotyczgcej czasu pracy

Wiele panstw cztonkowskich oczekiwato praktycznych trudnosci w sytuacji, gdyby obowigzkowe
kontrole drogowe mialy obejmowa¢ sprawdzanie zgodnosci z dyrektywa dotyczaca czasu pracy.*

Komisja wyjasnita, ze rozwazano zmiang brzmienia cz¢$ci dyrektywy w sprawie czasu pracy, aby
utatwi¢ kontrole, ale obecnie nie jest to mozliwe ze wzgledu na brak wsparcia ze strony partnerow

spotecznych.

Aby znalez¢ oszczgdny sposob egzekwowania dyrektywy w sprawie czasu pracy, prezydencja
zaproponowala zatem, by wymogi w zakresie kontroli ograniczaty si¢ do kontroli na terenie
przedsiebiorstw przewoznikow. Pogodzitoby to dazenie do lepszego egzekwowania dyrektywy
W sprawie czasu pracy z uspokojeniem obaw o skuteczno$¢ minimalnych poziomow kontroli

w trakcie kontroli drogowych. Delegacje zgodzily si¢ z takim rozwigzaniem.
Uwagi Komisji

Przedstawiciel Komisji byt bardzo pomocny w prébach wyjasnienia ztozonych kwestii

1 watpliwos$ci dotyczacych stosowania w sektorze transportu drogowego przepisoOw o delegowaniu
pracownikow. Poparl szereg inicjatyw prezydencji zmierzajacych do zwigkszenia przejrzystosci
tekstu, w szczegdlnosci w odniesieniu do przewozow objetych przepisami o delegowaniu
pracownikow 1 do tatwiejszego obliczania okresow, przy czym nalegat na zachowanie zasad
przedstawionych we wniosku. Zasady te to w szczeg6lnosci stosowanie przepisOw dotyczacych
delegowania pracownikoéw, z pewnymi odstepstwami, oraz uwzglednianie przy obliczaniu okresu
delegacji wszystkich okresow zwigzanych z okresami pracy. Przedstawiciel Komisji potwierdzit, ze
przewoz tranzytowy nie jest przyktadem delegowania. Stwierdzit rowniez, ze przepisy dotyczace
wymogow administracyjnych i srodkow kontrolnych powinny by¢ w petni i wyczerpujaco
zharmonizowane na szczeblu UE (,,lista zamknieta”). Powiedziat takze, ze chociaz lepsze
egzekwowanie dyrektywy w sprawie czasu pracy jest waznym celem, to $srodki wykonawcze

powinny uwzglednia¢ ograniczenia praktyczne.

4 Dyrektywa 2002/15/WE.
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f) Dyrektywa 2006/1/WE

Jesli chodzi o ten wniosek, ktory zwigksza elastycznos¢ w zakresie transgranicznego uzytkowania
pojazdow najmowanych bez kierowcow w celu przewozu towarow w transporcie drogowym, wiele
panstw czlonkowskich utrzymato swoje zastrzezenia dotyczace ewentualnego spadku dochodow

z podatkow od samochodow. Te panstwa cztonkowskie z zadowoleniem przyjety kompromisowa
propozycje¢ prezydencji polegajaca na zmniejszeniu minimalnego okresu dozwolonego ruchu

z czterech do trzech miesiecy, ale niektdre z nich opowiadaty si¢ za okresem dwoch miesigcy lub
nawet jednego. Delegacje dobrze przyjety takze propozycje prezydencji, by pozwoli¢ panstwom
cztonkowskim na wprowadzenie ograniczen odsetka najmowanych pojazdow w calej flocie
posiadanych pojazdow, przy czym niektore delegacje chciaty jeszcze doglebniej przeanalizowaé
wysokos¢ tego ograniczenia, a jedna z delegacji chciata, by ograniczenie stosowalo si¢ do catej
floty wykorzystywanej przez przedsigbiorstwo. Cztery panstwa cztonkowskie odrzucity wniosek
Komisji, a niektore akceptowaly go w obecnej formie, odnoszac si¢ do liberalizacji wprowadzonej
juz na szczeblu krajowym. Jedno z panstw cztonkowskich zaproponowato, by panstwa
cztonkowskie mogty ograniczy¢ korzystanie z najmowanych pojazdoéw znajdujacych si¢ ponizej
pewnego limitu masy. Dwa panstwa cztonkowskie wyrazity zré6znicowane opinie na proponowane
skreslenie ograniczenia masy najmowanych pojazdéw wykorzystywanych do przewozow na

wlasny rachunek.

Wigkszos¢ delegacji pozytywnie odniosta si¢ do propozycji prezydencji w odniesieniu do
utatwienia kontroli pozostalych ograniczen czasowych. Niektore delegacje uwazaty, ze pozostaje
wiele zagrozen, jesli chodzi o kontrolg innych przepisow, w szczeg6lnosci dotyczacych kabotazu,
a inne obawialy sie przechodzenia pojazdéw z jednej umowy do drugiej oraz obcigzen zwigzanych
z transgranicznym egzekwowaniem przepisoOw w przypadku wiekszej liczby naruszen. Jedno
panstwo cztonkowskie uwazato za pozadane, by w przepisach zawrze¢ wyrazny wymog nalezytej

rejestracji najmowanych pojazdow w UE.3

Wiele delegacji bylo gotowych poprze¢ prezydencje w zmianie warunkéw dopuszczania do ruchu
najmowanych pojazdow, ktére zostaly nalezycie wprowadzone do ruchu w innym panstwie
cztonkowskim i najete przez przedsiebiorstwo majace siedzibe w innym panstwie
czlonkowskim. Poniewaz jednak jedno panstwo czlonkowskie przedstawilo odmienng propozycje,
cze$¢ panstw cztonkowskich musiata zastanowi¢ si¢ jeszcze nad swoimi stanowiskami w tej

kwestii.

S Zob. dyrektywa Rady 1999/37/WE.
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Zaproponowane przez prezydencj¢ rozwigzanie, by uwzgledni¢ ewentualne pozostate czynniki
ryzyka poprzez przeprowadzenie przez Komisje przegladu pi¢¢ lat po wdrozeniu nowych

przepisow, zostalo pozytywnie przyjete przez delegacje.

Przedstawiciel Komisji zglosit zastrzezenie ogolne i wykazat gotowos¢ do wprowadzenia do

wniosku pewnych zabezpieczen.

IV. PUNKTY DO UWZGLEDNIENIA PODCZAS DALSZYCH PRAC

Prezydencja estonska poczynita duze postepy w wielu aspektach odnoszacych si¢ do rynkéw i filaru

socjalnego w odniesieniu do pierwszego pakietu dotyczacego mobilnosci. Wyniki jej pracy
stanowig solidng podstawe¢ do dalszych dyskusji. Prace nad tymi czterema dossier toczg si¢
rownolegle, a budowanie kompromisu mi¢dzy panstwami cztonkowskimi postgpuje w roznym

tempie.

Zaawansowane sg zwlaszcza prace techniczne nad wnioskami dotyczacymi dostepu do zawodu
(w odniesieniu do kryteriow prowadzenia dziatalnosci 1 lekkich pojazdéw dostawczych), pojazdow

najmowanych i tachografow. Prezydencja jest zdania, ze mozna bedzie osiggna¢ kompromis.

Potrzebne sg dalsze prace nad wnioskiem dotyczacym okreséw odpoczynku, by znalez¢
rozwigzanie zadowalajace wszystkich. Wigkszo$¢ panstw cztonkowskich wydaje si¢ zgadzaé
z kierunkiem, w jakim zmierza kompromis, cho¢ inne z nich nadal maja powazne obawy. Aby

posuna¢ si¢ naprzod, bedzie trzeba wprowadzi¢ konkretne zmiany.

Najwiecej pracy wymagaja wnioski dotyczace delegowania pracownikow w transporcie drogowym
oraz dostepu do rynku. Jak dotad nie poczyniono duzych postgpow w pracy nad tymi dossier, gdyz
majg one charakter wysoce polityczny i sg $cisle ze sobg zwigzane. Wiele panstw cztonkowskich
stwierdzilo takze, ze nie majg jeszcze oficjalnego stanowiska. Dodatkowe komplikacje sg zwigzane
Z powigzaniami z pracami legislacyjnymi dotyczacymi zmiany ogdlnej dyrektywy o delegowaniu
pracownikow, w sprawie ktorej Rada przyjeta podejscie ogdlne w dniu 23 pazdziernika 2017 r.

1 niedawno rozpoczgto rozmowy trojstronne.

Prace organow przygotowawczych podczas prezydencji estonskiej potwierdzity, ze korzystnie jest

zachowac spdjne 1 rownolegle podejscie do rdéznych elementow tego pakietu.
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V. PODSUMOWANIE

Coreper, w nastgpstwie posiedzenia w dniu 22 listopada 2017 r., zwraca si¢ do Rady o zapoznanie
si¢ z tym sprawozdaniem z myslg o przygotowaniu podstaw do dalszych postepow w sprawie

wnioskow wchodzacych w sktad pakietu.
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